MAUT-8.0-12-028

INFORME FINAL

ACCIDENTE

COL-22-60-DIACC

Arborizaje por agotamiento de combustible
Fuel
Cessna R172K
Matricula HK-2573
09 de septiembre de 2022
Morichal Nuevo, Guainia, Colombia

AERONAUTICA CIVIL
UNIDAD ADMINISTRATIVA ESPECIAL



Accidente HK2573

ADVERTENCIA

El presente Informe Final refleja los resultados de la investigacion técnica
adelantada por la Autoridad AIG de Colombia — Direccion Técnica de Investigacion
de Accidentes, DIACC, en relacion con el evento que se investiga, a fin de
determinar las causas probables y los factores contribuyentes que lo produjeron.
Asi mismo, formula recomendaciones de seguridad operacional con el fin de
prevenir la repeticibn de eventos similares y mejorar, en general, la seguridad

operacional.

De conformidad con lo establecido en la Parte 114 de los Reglamentos
Aeronauticos de Colombia, RAC 114, y en el Anexo 13 al Convenio de Aviacion
Civil Internacional, OACI, “El tnico objetivo de las investigaciones de accidentes o
incidentes sera la prevenciéon de futuros accidentes o incidentes. El propésito de

esta actividad no es determinar culpa o responsabilidad”.

Por lo tanto, ningun contenido de este Informe Final, y en particular las
conclusiones, las causas probables, los factores contribuyentes y las
recomendaciones de seguridad operacional tienen el propésito de sefialar culpa o

responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para cualquier
propésito distinto al de la prevencion de futuros accidentes e incidentes aéreos, y
especialmente para fines legales o juridicos, es contrario a los propdsitos de la
seguridad operacional y puede constituir un riesgo para la seguridad de las

operaciones.
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SIGLAS

AGL
ATC
FLIR
HL
METAR
NTSB

OACI
PCA
POH
RAC
SMS
SPOT
uTC
VFR
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Por encima del nivel del suelo

Control de Transito Aéreo

Forward-Looking Infrared (infrarrojo de vision hacia delante),
Hora Local

Informe Meteoroldgico Rutinario de aerédromo

National Transportation Safety Board — Autoridad AIG de EE.
Uu.

Organizaciéon de Aviacion Civil Internacional
Piloto Comercial de Avion

Manual de Operaciones del Piloto

Reglamento Aeronautico de Colombia
Sistema de gestion para seguridad operacional
SPOT es un dispositivo de rastreo GPS
Tiempo Coordinado Universal

Reglas de Vuelo Visual
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SINOPSIS
Aeronave: Cessna R172K — HK-2573
Fechay hora del Accidente: 09 de septiembre de 2022 11:41 HL
Lugar del Accidente: 37 MN al NE de Morichal Nuevo, Guainia, 46
MN al S de Barrancominas.
Municipio Morichal Nuevo, Guainia.
Coordenadas: N 02° 44'59.78" W 069°38'28.99"
Numero de ocupantes: 2 ocupantes. 1 piloto y 1 Pasajero.
Tipo de Operacion: Transporte Aéreo no Regular, Taxi Aéreo
Taxonomia OACI: FUEL: Falta de combustible.
RESUMEN

La aeronave HK2573, tipo Cessna R172K, se programd para realizar un vuelo entre la
ciudad de Villavicencio (SKVV) y Cafio Colorado (SKCJ), Guainia, con el fin de trasladar a
una enfermera. La aeronave despegé del aeropuerto Vanguardia de Villavicencio a las
07:10 HL, con el Piloto y una (1) pasajera.

Cuando volaba a una altitud de 7.500 pies, y trascurridas 02:45 horas de vuelo,
aproximadamente, la aeronave experiment6 pérdida de potencia y apagada del motor. El
Piloto ejecut6 el procedimiento de reencendido, conforme lo establecido en el POH, sin
obtener resultados satisfactorios.

Mientras tanto, el Piloto hizo un llamado de emergencia y efectué un viraje de 360° tratando
de ubicar un rio para acuatizar o aterrizar en sus cercanias, sin encontrarlo. Por lo tanto,
efectud un arborizaje, maniobra en la cual, por efecto de los impactos contra los arboles, la
aeronave termind invertida en el terreno, con dafios sustanciales.

El Piloto sufri6 lesiones leves. La pasajera sufrié una lesiébn mayor, consistente en fractura
del brazo, sin exposicién. Y aplicaron técnicas basicas de supervivencia y para facilitar su
ubicacion.

Esa misma noche, los dos sobrevivientes fueron rescatados por un helicoptero de la Fuerza
Aérea Colombiana que los traslad6 a Mitu.

La investigacion determind la siguiente causa probable del accidente:

Agotamiento del combustible y apagada del motor, como consecuencia del inadecuado
planeamiento del vuelo y la deficiente inspeccién prevuelo, por parte de Despacho y del
Piloto, al no prever y no abastecer la aeronave con la cantidad de combustible necesaria
para el vuelo.

Como Factores Contribuyentes se encontraron:

Deficiencias organizacionales en la compafila consistentes en la ausencia de
procedimientos efectivos de despacho para efectuar la planeacion y la ejecucion de los

vuelos de manera que estos se realicen dentro de los margenes de seguridad.
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Carencia en el Operador, de un procedimiento que garantizara el abastecimiento de
combustible con la cantidad apropiada de acuerdo con la distancia a recorrer y los tiempos
de vuelo.

Deficiencia en el Operador y por parte de la tripulacion, al no contar con un Plan de
Navegacion para el vuelo, que determinara, entre otros aspectos, los puntos de chequeo
intermedios en ruta, los calculos de distancia, tiempo y consumo de cada trayecto (pierna),
la cantidad de combustible remanente en cada punto, y los aer6dromos de emergencia o
alternos en ruta.

Deficientes procedimientos de navegacion por parte del Piloto, al no verificar el consumo y
la cantidad remanente de combustible a lo largo de la ruta, no percatarse que el combustible
era insuficiente para llegar al destino, y, por lo tanto no regresar al aerédromo de origen o
proceder a un aerédromo de emergencia en ruta para efectuar un aterrizaje seguro.

La investigacion emitié cuatro (4) Recomendaciones de aplicacion inmediata, y cuatro (4)
Recomendaciones de seguridad operacional como resultado del Informe Final.

Villavicencio

V|HaQn'C|o O

387" 4459.78 W 069°3828.99"

e ST SV L 4 ey Punto de j
San José Del ,~7'\) - b £ P Q

Gu A
: Cano Colorado

Imagen No. 1. Ruta de vuelo del HK2573.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Resefa del vuelo

El 09 de septiembre de 2022, la aeronave HK2573, tipo Cessna R172K, se programoé para
realizar un vuelo entre la ciudad de Villavicencio (SKVV) y Cafio Colorado (SKCJ), Guainia,
con el fin de trasladar a una enfermera. La aeronave despeg6 del aeropuerto Vanguardia
de Villavicencio a las 07:10 HL, con el Piloto y una (1) pasajera.

Cuando volaba a una altitud de 7.500 pies, y trascurridas 02:30 horas de vuelo,
aproximadamente, la aeronave experiment6 pérdida de potencia y apagada del motor. El
Piloto ejecut6 el procedimiento de reencendido, conforme lo establecido en el POH, sin
obtener resultados satisfactorios.

Mientras tanto, el Piloto hizo un llamado de emergencia y efectué un viraje de 360° tratando
de ubicar un rio para acuatizar o aterrizar en sus cercanias, sin encontrarlo. Por lo tanto,
efectud un arborizaje, maniobra en la cual, por efecto de los impactos contra los arboles, la
aeronave terminé invertida en el terreno, con dafios sustanciales.

Los dos (02) ocupantes evacuaron la aeronave, verificaron que su condicién fisica, se
dispusieron para permanecer seguros y a preparar medidas que facilitaran su ubicacion y
su rescate. En efecto, el Piloto activo el sistema SPOT portétil (sistema de seguimiento y
rastreo satelital), que tenia con él envié un mensaje de auxilio.

El Piloto sufri lesiones leves. La pasajera sufrié una lesion mayor, consistente en fractura
del brazo, sin exposicion.

Mientras tanto, aproximadamente a las 11:41 HL, se recibié en las instalaciones del
Operador, una sefial de auxilio a través del sistema SPOT (sistema de seguimiento y rastreo
satelital), que provenia de la aeronave HK2573, desde las coordenadas N 02°44'59.78" W
069°38'28.99".

Esta informacion fue transmitida a la oficina de Control de Transito Aéreo y al Grupo SAR
de la Aerocivil, que se puso en comunicacion con la empresa y con la Fuerza Aérea
Colombiana para las coordinaciones del caso. A las 12:02 HL se activaron los servicios para
iniciar la busqueda de la aeronave y el rescate de sus ocupantes.

Fue asi como la empresa despleg6 dos aeronaves al sitio desde el cual se emitié la sefial
de ayuda. Las aeronaves, un Turbocommander 690 y un Cessna C206 llegaron al area de
busqueda a las 14:00 HL. Al escuchar y ver las aeronaves, el Piloto del HK2573 buscé entre
los arboles un espacio relativamente libre hacia el cielo, y disparé sucesivamente dos
bengalas.

La tripulacién de una de las aeronaves visualiz6 el humo de las dos bengalas, de color rojo,
y transmitié la ubicacion (coordenadas) del punto de origen de las sefales, a la Torre de
Control de Puerto Inirida que las hizo conocer al Grupo SAR de la Aeronautica Civil y a la
Fuerza Aérea Colombiana. Entonces, esta Fuerza, a través del Centro Nacional de
Recuperacion de Personal (CNRP), plane6 e inici6 la operacion de rescate de los
ocupantes. Para el efecto, desplegé un helicéptero UH60, Angel, dese la Base Aérea Luis
F. Gomez, Apiay, Meta que despeg0 a las 15:54 HL hacia Mitt (SKMU), para reabastecerse
Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
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de combustible y proceder al sitio del rescate. Aunque se plane6 también el apoyo de un
avion de reconocimiento, para orientar al Angel, aquel no pudo despegar debido a las
condiciones meteoroldgicas desfavorables.

El Angel aterriz6 en Miti a las 18:23 HL, reaprovisioné combustible y despegd poco
después al area de rescate. Después de un vuelo de aproximadamente 40 minutos, el
equipo FLIR del Angel ubico en las coordenadas recibidas en el sistema SPOT, trazas de
calor, que provenian de una fogata que habia sido encendida por el Piloto del HK2573,
horas atrés.

Con esta ubicacion, el Angel ingres6 al Equipo Recuperacion de Personal RP, que
descendié al sitio y rescatd a los dos ocupantes del HK2573 sobrevivientes, mediante la
técnica de Penetrador de Selva (Jungle Penetrator), desde vuelo estacionario. Con los dos
sobrevivientes a bordo, el helicoptero inicié el vuelo de regreso y aterrizd en Mitd, a las
20:55 HL, sin novedad.

Los dos sobrevivientes fueron atendidos en el Hospital de Mitd; el Piloto por lesiones leves
y la pasajera por una fractura en un hueso del brazo derecho, sin exposicion. Al dia
siguiente, 10 de septiembre, los sobrevivientes fueron trasladados a Villavicencio.

La Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes (DIACC) fue notificada del evento a
las 12:58 HL, el mismo dia de ocurrencia, e inicié las coordinaciones necesarias con el
Servicio de Busqueda y Rescate (SAR) de la Aerocivil para la ubicacion de la aeronave y la
recuperacion de los sobrevivientes. Asi mismo, realiz6 las coordinaciones necesarias con
el Departamento de SMS del operador para iniciar la investigacion.

Para garantizar la seguridad de los investigadores, se decidié no realizar la inspeccion del
sitio del accidente. En su lugar, se trasladaron a las oficinas de la empresa explotadora de
la aeronave para continuar con la investigacion. La empresa se encargé de trasladar todas
las partes de la aeronave a su base, en la ciudad de Villavicencio, lo cual tomé alrededor
de mes y medio para completarse. Este proceso permitié a los investigadores tener acceso
a la evidencia necesaria para llevar a cabo su analisis y determinar las posibles causas del
accidente.

En atencién a las disposiciones contenidas en los Reglamentos Aeronauticos Colombianos,
especialmente de conformidad con el Numeral 114.300 del RAC 114, se efectud la
Notificaciébn del evento a la National Transportation Safety Board (NTSB) de Estados
Unidos, como Estado de Disefio y Fabricacion de la aeronave.

1.2 Lesiones personales
Lesiones Tripulacién Pasajeros
Mortales - - - -
Graves - 1 - -
Leves 1 - - -
llesos - - - -
TOTAL 1 1 2 -
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Fotografia No. 1. Posicion final de la aeronave.

Dafos sufridos por la aeronave

Ante la dificultad para destacar una comisién de investigacion en el sitio, y potenciales
peligros en caso de hacerlo, la determinacion inicial de dafios a la aeronave se realizo
mediante el analisis de fotografias tomadas por el Piloto y por la entrevista que se le efectud.

La aeronave terminé invertida en el sitio del accidente (arborizaje). Se observaron los
siguientes dafios, causados por impacto de las partes con los arboles, y otras evidencias:

Desprendimiento total del plano izquierdo.

Fractura de plano derecho.

Deformacion y desprendimiento desde el plano del wing strut del plano derecho.
Fractura y desprendimiento total del empenaje.

Las palas de la hélice se encontraron casi intactas, con indicacién de un probable
impacto con baja potencia.

El habitaculo de la cabina de mando y de pasajeros se encontrd casi intacto.
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1.4 Otros danos

Ninguno

15 Informacién personal

Piloto

Edad: 32

Licencia: PCA

Certificado médico: Vigente

Equipos volados como piloto: PA-28, PA-18, PA34, Cessna 152, Cessna 172
Ultimo chequeo en el equipo: 27/10/2021

Total horas de vuelo: 1033.40

Total horas en el equipo: 137:45

Horas de vuelo ultimos 90 dias: 204:30

Horas de vuelo ultimos 30 dias: 45:35

Horas de vuelo ultimos 03 dias: 3:40

Horas de vuelo ultimas 24 horas: 3:40

1.6 Informacién sobre la aeronave y el mantenimiento

1.6.1 Aeronave

Marca: CESSNA

Modelo: R172K

Serie: CR1723412

Afo de fabricacion: 1981

Matricula: HK2573

Certificado aeronavegabilidad: 0004433

Certificado de matricula: R0009304

Fecha ultimo servicio: SV N°4 200 horas 6/08/2022
Total horas de vuelo: 11760:33

Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
MAUT-8.0-12-028

Version: 4

Fecha: 10/07/2022



1.6.2 Motor

Posicion No. 1

Accidente HK2573

Marca: CONTINENTAL
Modelo: 10-360-KB
Serie: 356185

Total horas de vuelo: 11488:04

Total horas D.U.R.G: 1835:18

Fecha ultimo servicio:

1.6.3 Hélice

Posicion No. 1

SV N°4 200 horas 6/08/2022

Marca: HARTZELL
Modelo: HC-C3YF1RF
Serie: PY147B
Total horas de vuelo: 3970:38
Total horas DURG: 1835:18
Fecha ultimo servicio: N/A

1.7 Informacién Meteorolégica

En el momento del accidente las condiciones meteoroldgicas eran visuales y favorables, de
acuerdo con declaraciones del Piloto. El vuelo se efectuaba en condiciones y bajo reglas
de vuelo visual.

1.8 Ayudas para la Navegacion

No aplicable. El vuelo se desarrollaba bajo Reglas de Vuelo Visuales — VFR.

1.9 Comunicaciones y Transito Aéreo

Las comunicaciones por parte del Piloto las realiz6 de acuerdo con el protocolo conforme
lo establece manual de operaciones de la empresa. La aeronave se encontraba en espacio
aéreo de Villavicencio, y en contacto con Informacién, en la frecuencia 127.300 MHZ. El
Piloto no efectud ningun llamado de emergencia.

1.10 Informacion del Aerédromo

No aplicable.
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1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave no se encontraba equipada con Registradores de Datos de Vuelo (FDR) ni de
Voces de Cabina (CVR). Las regulaciones existentes no exigian su instalacion a bordo.
1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

El sitio en donde ocurri6 el accidente correspondia a un terreno selvatico denso, con arboles
de gran altura, ubicad a 37 MN al NE de Morichal Nuevo, Guainia, y a 46 MN al S de
Barrancominas. El sitio pertenece al municipio Morichal Nuevo, Guainia.

El arborizaje se efectudé con relativa baja velocidad, bajo dngulo de descenso y con los
planos a nivel, en vuelo controlado.

La aeronave colisioné con los arboles, perdiendo velocidad paulatinamente hasta
detenerse. La posicidn desbalanceada en la cual quedé la aeronave y el peso del motor,
hicieron que por accion de la gravedad la aeronave cayera hacia el terreno, impactando de
manera suave.

Los golpes de la aeronave contra los obstaculos naturales afectaron sustancialmente su
estructura frontal, la aeronave sufrié un vuelco dindmico y maltiples fracturas. la hélice y el
motor no se desprendieron de la estructural principal de la aeronave.

El fuselaje superior delantero sufri6 una deformacién sustancial, el habitaculo quedo6
completo, sin deformaciones, permitiendo la supervivencia de las dos personas.

El motor fue removido de la escena y transportado en piezas hasta la ciudad de Villavicencio
donde se realiz6 la inspeccién en un taller autorizado por la Aeronautica Civil de Colombia.
1.13 Informacion médicay patolégica

El Piloto contaba con su certificado médico vigente, sin restriccion alguna.

No se determinaron factores médicos, fisioldégicos ni psicoldgicos que hubieran contribuido
al suceos.

El accidente permiti6 la supervivencia, del piloto, asi como de la pasajera, dada la dinamica
de impacto. El piloto result6é ileso y su pasajera sufri6 una factura del brazo derecho
(himero)?.

1.14  Incendio

No se produjo incendio.

1.15 Aspectos de supervivencia

Una vez que la aeronave hizo contacto con el terreno, los ocupantes la evacuaron por sus
propios medios, con alguna dificultad, en vista de la posicion vertical. Una vez afueray a

1 El himero es el hueso mas largo y grande de la extremidad superior. Consiste en un extremo superior (0
proximal), un eje y un extremo inferior (o distal).
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salvo, el piloto, ileso, hizo una valoracion fisica de su pasajera encontrado su brazo
izquierdo facturado sin exposicion.

Permanecieron entonces alejados de la aeronave por unos momentos, previniendo un
posible incendio; luego, el Piloto se acercé y asegur6 algunos sistemas y activé el sistema
SPOT? enviado un mensaje de auxilio a la empresa.

Luego, el Piloto acondicion6é un campamento y encendié fuego. Mas tarde, cuando percibio
la presencia de otras aeronaves, dispar6 dos bengalas de color rojo con la pistola de
sefales del kit de emergencia de la aeronave.

Después de acondicionar un campamento y encender una fogata, el Piloto y su pasajera
esperaron el rescate. Alrededor de las 8 de la noche, escucharon el sonido de un helicéptero
gue se aproximaba y el Piloto alimento el fuego para facilitar su ubicacion.

En efecto, el equipo FLIR del Angel de la Fuerza Aérea Colombiana detectd la fogata y con
base en esa sefial, se dirigi6 al sitio del accidente.

2 SPOT, es un dispositivo de rastreo GPS que utiliza la red de satélites Globalstar para proporcionar mensajes
de texto y rastreo GPS.
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Fotografia No. 2. Campamento improvisado por los sobrevivientes.

1.15.1 Rescate

La Fuerza Aérea Colombiana, a través del Centro Nacional de Recuperaciéon de Personal
(CNRP), planeb e inicié la operacion de rescate de los ocupantes. Para el efecto, desplegé
un helicoptero Angel®, desde la Base Aérea Luis F. Gomez, Apiay (SKAP), Meta a las 15:54
HL hacia Mitu (SKMU), para reabastecerse de combustible y proceder al sitio del rescate.
Aungue se plane6 también el apoyo de un avion de reconocimiento C208 (Gran Caravan)

3 Helicoptero equipado con tecnologia de punta por la Fuerza Aérea Colombiana para operacion en todo tiempo,
24 horas al dia, para extraery evacuar de cualquier lugar personal herido, estabilizarlo y trasladarlo a un centro
asistencial.
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equipado con equipos de localizacién, visién nocturna y equipo FLIR?, para orientar al
Angel, aquel no pudo despegar debido a las condiciones meteoroldgicas desfavorables en
la ruta al area del accidente.

El Angel aterriz6 en Miti a las 18:23 HL, reaprovisioné combustible y despegd poco
después al area de rescate ubicado en las coordenadas N 02° 44'59.78" W 069°38'28.99”
Después de un vuelo de aproximadamente 40 minutos, el equipo FLIR del Angel ubicé las
sefales de fuego activado por el Piloto en tierra, en las coordenadas recibidas en el sistema
SPOT.

Con esta ubicacion, el Angel ingresé al Equipo Recuperacion de Personal (RP), que
descendid al sitio identificandose como “Soy de la Fuerza Aérea Colombiana, cuantos son
y como se encuentran”. El piloto se identificé y guio al Rescatista hasta el sitio en donde se
encontraba la pasajera. El Piloto fue ascendido de primero al helicéptero, y luego la
pasajera, mediante la técnica de Penetrador de Selva (Jungle Penetrator) o Gria de
Rescate, desde vuelo estacionario.

Con los dos sobrevivientes a bordo, el helicoptero inicié el vuelo de regreso y aterrizo en
Mitd, a las 20:55 HL, sin novedad. Esa noche los sobrevivientes fueron atendidos en el
Hospital loca.

Al dia siguiente, 10 de septiembre, los dos sobrevivientes fueron trasladados en el mismo
helicoptero Angel hasta la Base Aérea de Apiay, para su atencion especializada.

1.16 Ensayos e investigaciones

De acuerdo con los primeros hallazgos de la investigacion inicial, se determiné realizar
inspecciones al motor y a sus accesorios en un taller autorizado y aprobado por la
Aeronautica Civil de Colombia, ubicado en la ciudad de Villavicencio.

El 20 de octubre de 2022 se efectud una inspeccién post accidente el motor Continental
10360-KB con S/N 356185 cumpliendo con el paso a paso con el fin de determinar la
probable causa de la apagada del motor.

4 FLIR, es la sigla en inglés de Forward Looking InfraRed, que se traduce al espafiol como "Infrarrojo de Mirada
Frontal". Se refiere a una tecnologia de imagenes térmicas que permite ver en la oscuridad o a través de la
niebla, detectando el calor radiante de los objetos. Es comUnmente utilizada en aplicaciones militares, de
seguridad y en operaciones de busqueda y rescate.
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Fotografia No. 4. Llegada de los dos sobrevivientes a la Base Aérea de Apiay, Meta.
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1.17 Informacion organicay de direccion

La compairiia del explotador es una organizacion aeronautica de servicio aéreo comercial
de Transporte no Regular, Taxi Aéreo, con permiso de operacién vigente y certificada ante
la Autoridad Aeronautica.

Cuenta con equipos C172, C182, C206, la mayoria de las cuales no son de su propiedad,
y estan afiliadas por sus duefios, a la empresa.

Dentro de su organigrama, la Direccion de Seguridad Operacional, que tiene una seccion
de implementacion SMS, depende de la Gerencia de la compafia. Para la fecha del
accidente, la compaifiia contaba con un SMS aceptado por la Autoridad Aerondautica.

1.18 Informacion adicional
1.18.1 Formato de Peso y Balance

Se utilizé para el despacho del vuelo un formato que no era acorde al tipo de aeronave que
realizaria la operacion. Es decir, el formato que se utiliz6 esta disefiado para aeronave TU
206 G y Cessna 182, cuando la aeronave en cuestion era un K172R.

Ademas, se encontraron las siguientes anomalias en su diligenciamiento:
¢ No se consignd la hora de despacho.

o No se registro el peso de la pasajera ni de su equipaje ni en el formato de Peso y
Balance. Esto, a pesar de que describia que se llevaba carga a bordo.

e El brazo consignado en el formato, asi como también el brazo que se encuentra
como plantilla dentro del formato, no concuerda con el brazo que el fabricante
especifica para las diversas estaciones a lo largo de la aeronave.

o El limite del centro de gravedad anterior no corresponde al limite anterior para el
peso especifico de decolaje propuesto.

e El consumo bésico de combustible no corresponde al consumo béasico que el
fabricante especifica en el manual. Adicionalmente, a pesar de que Cessnha
especifica un consumo diferente desde el despegue hasta el Top of Climb, el mismo
no puede ser evidenciado en el formato.

e No se totalizé el combustible en la Tabla de Combustible.

e Las plantillas de Peso y Balance ubicadas en la parte inferior resultan inexactas
debido a que no indican a qué tipo de aeronave corresponden.
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Imagen No. 2. Incorrecto formato de Peso y Balance.
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1.18.2 Plan de vuelo
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Imagen No. 3. Incorrecta informacion de autonomia del HK2573.

El Plan de Vuelo es un documento clave del planeamiento del vuelo por parte del Operador,
que describe el itinerario y los detalles del vuelo que se va arealizar. En el caso del HK2573,
el Plan de Vuelo indicaba que el vuelo se realizaria a una altitud de 7500 pies y a una
velocidad de 100 nudos.

Ademas, se especificaba en este documento que la autonomia de vuelo seria de ocho (8)
horas, dato no real, pues con el combustible a bordo la aeronave solo vol6 02:45 horas.

De otra parte, el Plan de Vuelo especifico los siguientes puntos de navegacién para la ruta
a seguir: NVR (November del VOR/VVC) - MNE (Manacacias) - TYB (Tiyaba) — BMG
(Barrancominas) - A02 (Cafio Colorado).

Sin embargo, se determin6 que el Piloto decidié volar directamente desde Villavicencio a
Canfo Colorado, utilizando el sistema de navegacion AirNav-PRO de un iPad.
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1.18.3 Plan de Navegacién o Andlisis de Ruta

No se encontré que el Operador y / o el Piloto contaran para el vuelo con un Plan de
Navegacion o un Analisis de Ruta, o documento similar, que abarcara, entre otros aspectos,
los siguientes:

o Datos generales y caracteristicas de los aerédromos de origen, destino y alternos.
¢ Requisitos meteoroldgicos.

e Limitaciones de peso, balance, otros.

e Ruta.

¢ Puntos de navegacién (de chequeo) intermedios.

¢ Distancia, tiempo de vuelo, altitud, rumbo y velocidad a volar entre punto y punto de
chequeo.

¢ Cantidad de combustible consumido entre punto y punto de chequeo.
¢ Combustible remanente en cada punto de chequeo y en el destino.
e Aerddromos de emergencia y alternos en ruta.

Es asi como el Piloto no tenia un Plan de Navegacion fisico y/o digital y su navegacién se
limitaba a volar 354 desde Villavicencio, directamente a Cafio Colorado, con rumbo 119° en
su Ipad personal con el programa AirNav-PRO.

1.18.4 Inspeccidén prevuelo

Con base en la informacion recopilada mediante entrevistas al Piloto y a la ocupante de la
aeronave, se pudo constatar que, en el momento del abordaje en Villavicencio, habia una
lluvia ligera sobre la estacién, motivo por el cual el Piloto no realizé completamente la
inspeccion exterior y, por lo tanto, no verificé personal y directamente la cantidad de
combustible presente en los tanques del avion.

Al respecto, el Reglamento Aeronautico Colombiano (RAC) establece en la Seccién 91.125
la obligacién de realizar las actividades previas al vuelo antes de la operacion de una
aeronave, incluyendo la verificacion de la cantidad de combustible a bordo. En el punto (c)
de este numeral se especifica que se debe comprobar que la cantidad de combustible es
suficiente para realizar el vuelo y, en caso necesario, para llegar a un aerédromo alterno.

La verificacion del combustible en una aeronave se debe realizar mediante una inspeccion
visual directa de los tanques de combustible, ya que los indicadores de nivel de combustible
en el panel de control pueden ser inexactos o pueden fallar.

En algunos aviones, se pueden utilizar regletas o varillas de medicion para medir la cantidad
de combustible en los tanques. En este caso, ni la tripulacién ni el Despacho utilizaron
medio alguno para verificar la cantidad real de combustible a bordo de la aeronave.
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1.18.5 Planeamiento del vuelo

El RAC 91 establece las reglas generales de vuelo y operacion de aeronaves. La Seccion
91.005 determina: Aplicacion ...se aplicaran a: (1) Las operaciones de la aviacion general
que se efectlen con cualquier aeronave civil dentro del territorio nacional.”

La investigacidn encontr que tanto el Operador como el Piloto se desviaron de lo estipulado
en el RAC en lo relacionado con las medidas que se deben tomar antes del vuelo, a saber:

RAC 91.125 Medidas previas al vuelo

(@) Antes de iniciar el vuelo, el piloto al mando debera familiarizarse con toda la informacion
disponible apropiada al vuelo proyectado.

(b) Cuando el vuelo proyectado salga de las inmediaciones de un aerédromo y para todos los
vuelos IFR, estas medidas deben comprender el estudio minucioso de:

(1) Los informes y prondésticos meteorolégicos actualizados.
(2) Célculo de combustible necesario.

(3) Preparacién del plan a seguir en caso de no poder completarse el vuelo conforme a lo
previsto.

Mediante declaraciones del Piloto, la evidencia recopilada durante la inspeccién de campo
y los resultados de la inspeccion efectuada al motor, se hizo evidente para la investigacion
que tanto el Operador como el Piloto omitieron el calculo del combustible necesario para
realizar el vuelo.

Adicionalmente, omitieron la verificacion visual de la cantidad de combustible realmente
existente en los tanques de la aeronave.

El Piloto confirmé que él no habia solicitado ni confirmado el abastecimiento de combustible
de la aeronave, pues supuso que ya lo habia efectuado otro personal de la empresa.

Ademas, ni el Operador ni el Piloto previeron uno o varios aerédromas alternos en ruta, que
hubiera podido ser utilizado por el vuelo en caso de haberse el Piloto percatado de la
insuficiencia de combustible para llegar a su destino.

1.18.6 Requisitos de combustible minimo a bordo
La Seccidén 91.610 de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia, establece:
RAC 91.610 Requisitos de combustible y aceite — Aviones

(@ No se iniciara ningun vuelo a menos que, teniendo en cuenta las condiciones
meteoroldgicas y todo retraso que se prevea en vuelo, el avion lleve suficiente combustible
y aceite para completar el vuelo sin peligro. La cantidad de combustible que ha de llevarse
debe permitir:

(3) Cuando el vuelo se realice de acuerdo con las reglas de vuelo VFR para vuelo diurno:

(i) Volar al aerédromo de aterrizaje previsto y luego hasta el aerodromo alterno mas
distante indicado en el plan de vuelo; y después

(i) Disponer de una reserva de combustible final, durante por lo menos 30 minutos a
altitud normal de crucero;”
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Es asi como, de acuerdo con las caracteristicas del vuelo, y a la luz de la normatividad
descrita arriba, el combustible minimo requerido por la aeronave HK2573 para proceder al
vuelo entre Villavicencio y Cafio Colorado era de 39 galones, determinados asi:

e Origen al destino 27,00 gal
e Destino al alterno (SKBM) 08,00 gal
e 30 minutos de sostenimiento 04,00 gal
Total (minimo requerido) 39,00 gal

1.18.7 Vigilancia permanente de la cantidad de combustible
Por ultimo, la Seccion RAC 91.637 de los Reglamentos Aeronauticos de Colombia, establece:
RAC 91.637 Gestidn del combustible en vuelo

(@) El piloto al mando se asegurara continuamente de que la cantidad de combustible
utilizable remanente a bordo no sea inferior a la cantidad de combustible que se requiere
para proceder a un aerédromo, helipuerto o lugar de aterrizaje en el que puede realizarse
un aterrizaje seguro con el combustible de reserva final previsto.

En su declaracion, el Piloto manifestd que no confirmé la indicacion de cantidad de
combustible a bordo con los indicadores del sistema porque “no eran confiables”.

1.19 Técnicas utiles o eficaces de investigacion

Se emplearon las técnicas contenidas en el Documento 9756 de la OACI, evidencias fisicas
y testimoniales recopiladas ademas de la documentacion técnica solicitada al explotador,
asi como las inspecciones a la empresa e inspeccién al motor en taller autorizado.
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2. ANALISIS

2.1 Operaciones de vuelo
2.1.1 Planeamiento y preparacion del vuelo

Las falencias descritas en la Seccién 1, encontradas en el formato de Peso y Balance, la
omisién de la verificacion de la cantidad de combustible a bordo por parte del Piloto y del
Despacho y la falta de un Plan de Navegacion o de un Analisis de Ruta para el vuelo a
realizar, denotan debilidades en los procesos de planeamiento y de preparacion del vuelo
del Operador, en general, y del Despachador y del Piloto en particular.

Es evidente para la investigacién que la planeacion y el despacho del vuelo no se realizaron
de manera correcta, de acuerdo con lo contemplado en los Reglamentos Aeronduticos de
Colombia y en los estandares establecidos por la empresa, especialmente en lo que
corresponde a determinacion y verificacion de la cantidad minima de combustible a bordo
requerida para un vuelo nacional en condiciones visuales.

2.1.2 Analisis de lacantidad de combustible

Mediante el célculo que hizo la investigacion, se pudo determinar que la aeronave contaba
aproximadamente con 20 galones de combustible en sus tanques cuando despegé de
Villavicencio, cantidad que le permitié volar cerca de 02:30 horas hasta el momento de la
apagada del motor. Claramente existié un incumplimiento a lo previsto en lo numerales (2)
y (3) de la citada Seccién 91.005, por cuanto la aeronave al despegar, evidentemente no
contaba con el combustible necesario para llegar a su destino, y ademas tener el
combustible necesario para las provisiones relacionadas en la Seccién 91.610.

Segun estimaciones de la investigacion, el combustible minimo a bordo de la aeronave,
cuando despeg6 de Villavicencio, para completar de manera segura el vuelo a Cafio
Colorado debia ser 38 galones. Por lo tanto, el avion despegd6 de Villavicencio con un déficit
de 18 galones de combustible.

Pero, si se tiene en cuenta que en Cafo Colorado no se disponia de abastecimiento de
combustible, ESTO ES CORRECTO? y que la aeronave procederia a Puerto Inirida (SKPD)
a abastecerse, requeria entonces un total de 50 galones de combustible a bordo, como
minimo en su despegue de Villavicencio, segln los siguientes célculos:

e Origen al destino (SKVV — SKCJ) 27,00 gal
e Destino al alterno (SKCJ — SKBM) 08,00 gal
e Reserva (30 04,00 gal
e SKCJ-SKPD 07,00 gal
e Reserva (30) 04,00 gal
Total (minimo requerido) 50,00 gal

Evidentemente, ademas de no haber realizado ningun céalculo de combustible, el Despacho
y el Piloto quiz4 asumieron, equivocadamente, que el avién estaba abastecido con la
cantidad maxima de combustible (66 gal), o, por lo menos con la cantidad registrada en el
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formato de Peso y Balance, 59 galones, provision que no fue verificada por ellos
visualmente.

Esta situacion se corrobora con los datos de la Tabla de Combustible del formato de Peso
y Balance, gue registra (ademas sin los criterios claros) los siguientes datos:

e Bésico gl x hr 10 gal
o Alterno 10 gal
e Sostenimiento 08 gal
e Reserva 06 gal
e Taxeo 01 gal
¢ Contingencia 24 gal
Total 59 gal (valor no registrado en el formato)

Una vez en vuelo, evidentemente el Piloto no vigil6 la cantidad remanente de combustible
a bordo, durante la 02:45 horas de vuelo, hasta cuando el motor se apagd, pues de haberlo
hecho pudo haber regresado al aeropuerto de origen, o haber seleccionado un aerédromo
alterno en ruta para aterrizar de manera segura.

El aer6dromo mas cercano del sitio del accidente era Barrancominas (SKBM) 43.78 millas
nauticas.

A esta falta de vigilancia de la condicion critica del combustible contribuyé el hecho de que
ni el Operador ni el Piloto utilizaban un Plan de Navegacion que les permitiera y verificar
estos parametros.
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Imagen No. 4. Ubicacion de algunos aerédromos cerca del sitio del accidente.
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2.1.3 Procedimientos de emergenciay supervivencia

Teniendo en cuenta la declaracién del Piloto y con otras evidencias disponibles tomadas en
escena, es posible determinar que, una vez que se apago6 el motor, el Piloto actué
acertadamente de acuerdo con los procedimientos establecidos y las circunstancias en las
que se presento el suceso.

Al desconocer aparentemente el motivo de la apagada del motor, el Piloto intenté realizar
el reencendido del motor en una ocasion, sin resultados; razén por la cual, en un viraje de
360°, decidi6 buscar el un rio cercano para acuatizar o para aterrizar en un lugar apropiado
cerca de él.

Al no encontrar un rio, el Piloto decidi6 efectuar un arborizaje, manteniendo todo el tiempo
el control de la aeronave. La baja velocidad de contacto con los arboles permitié que el
arborizaje se hiciera con baja energia; las condiciones externas ocasionaron que el avion
alcanzara el terreno de manera invertida.

El Piloto y la pasajera actuaron acertadamente para ponerse y mantenerse a salvo, se
aplicaron los primeros auxilios y aprovecharon los recursos disponibles previendo un
rescate demorado. El Piloto envié un mensaje de “auxilio” por el sistema SPOT, el cual fue
recibido, efectivamente, en la empresa.

El oportuno mensaje enviado por el SPOT, asi como el oportuno y acertado lanzamiento de
las bengalas de emergencia y el encendido de una hoguera por parte del Piloto, permitieron
su ubicacion y facilitaron el pronto rescate.

2.2 Mantenimiento

Dentro del proceso investigativo se realizo la revision y andlisis de los registros de
mantenimiento incluidos archivos de mantenimiento de la aeronave, encontrando que el
mantenimiento de la aeronave se encontraba al dia, con los servicios indicados por el
fabricante.

No se encontré discrepancia alguna que fuera pertinente para la investigacion. EI motor no
evidenci6 signo alguno de malfuncionamiento.

El 20 de octubre de 2022 se efectud una inspeccién post accidente el motor Continental
10360-KB con S/N 356185, cumpliendo con el paso a paso con el fin de determinar el
apagado del motor presentado en el vuelo, descartando dafio alguno del motor o sus
accesorios.

2.3 Aspectos organizacionales

A lo largo de la investigacion se determinaron los siguientes aspectos organizacionales,
relacionados directa o indirectamente con el accidente, o que ponen de presente otras
deficiencias de la seguridad operacional.

En primer lugar, la modalidad de aeronaves vinculadas por sus respectivos duefios a un

Operador, dificulta la estandarizacion, la vigilancia de las operaciones y afectan la

seguridad, en general, si el Operador no encamina actividades para minimizar estos efectos
negativos.
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El Operador tenia implementado por lo menos un (1) formato de Peso y Balance
equivocado; su falta de exactitud y errénea disposicion, inducia a confusiones a pilotos y a
despachadores.

De otra parte se hizo notoria la falta de estandarizacién, de difusion y de exigencia de
cumplimiento de procedimientos de planeamiento del vuelo por parte del Operador, tales
como el correcto abastecimiento de combustible y la verificacién de su cantidad a bordo
durante la inspeccién prevuelo.

El Operador no tiene estandarizado un procedimiento y un formato de Plan de Navegacion,
Analisis de Rutas ni otro método parecido, que permita llevar a cabo los vuelos de manera
estandarizada y segura. Tampoco hay un sistema de seguimiento de vuelo que vigile y
asesore a las tripulaciones en la toma de decisiones.

Evidentemente, se dejaba la navegacion al libre albedrio de cada Piloto, como en este caso
gue el tripulante volaba guiado por un sistema de navegaciéon no estandarizado de su Ipad
personal, sin la informacién suficiente y necesaria para cumplir un crucero seguro.

Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
MAUT-8.0-12-028

Version: 4

Fecha: 10/07/2022



Accidente HK2573

3. CONCLUSION

Las conclusiones, causas probables y factores contribuyentes, no se deben interpretar con
el &nimo de sefialar culpabilidad o responsabilidad alguna de organizaciones ni de
individuos. El orden en que estan expuestas las conclusiones, las causas probables y los
factores contribuyentes no representan jerarquia o nivel de importancia.

La presente investigacion es de caracter netamente técnico con el Unico fin de prevenir
futuros incidentes y accidentes.

3.1 Conclusiones
El Piloto se encontraba psicofisica y técnicamente apto para el vuelo.

La aeronave se encontraba aeronavegable y estaba al dia con los servicios de
mantenimiento.

La aeronave HK2573 operaba como aeronave vinculada por su duefio al Operador,
modalidad que dificulta la estandarizacion, el control operacional y que crea dificultades a
la seguridad operacional.

El Operador tenia implementado por lo menos un (1) formato de Peso y Balance
equivocado; su falta de exactitud y errénea disposicion, inducia a confusiones a pilotos y a
despachadores.

El Operador no tenia procedimientos efectivos (0 no exigia ni verificaba su cumplimiento),
para aspectos clave de la operacion tales como el abastecimiento de combustible y la
realizacion de la inspeccion prevuelo completa, incluyendo la verificacion de la cantidad de
combustible a bordo.

El Operador no tenia estandarizado un procedimiento y un formato de Plan de Navegacion,
Analisis de Rutas, u otro método parecido, que permita llevar a cabo los vuelos de manera
estandarizada y segura. Es asi como, evidentemente, se dejaba la navegacion al libre
albedrio de cada Piloto.

La aeronave HK2573 fue programada para efectuar un vuelo en la ruta Villavicencio — Cafio
Colorado — Puerto Inirida.

De acuerdo con la normatividad, RAC 91, la aeronave requeria un minimo de 39 galones
de combustible para efectuar el vuelo hasta Cafio Colorado. Y, necesitaba 50 galones para
efectuar la ruta completa hasta Puerto Inirida.

El Plan de Vuelo presentado por el Operador para el vuelo Villavicencio — Cafo Colorado
registraba una diferencia grande entre la Autonomia de vuelo (08:00 horas) y la autonomia
real de la aeronave con el combustible a bordo, que era cercana a las 02:45 horas.

Ademas, el Plan de Vuelo presentado por el Operador registré una ruta de navegacion
diferente a la que fue seguida por el Piloto.

Antes de iniciar el vuelo en Villavicencio, el Piloto no solicité abastecimiento de combustible,
ni confirmo la cantidad a bordo, porque supuso que el avién habia sido abastecido ya por
otro personal de la empresa.
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Ni el Operador, ni el Piloto, ni el Despachador verificaron la cantidad real de combustible a
bordo del avién, y asumieron que correspondia a la cantidad maxima (66 galones), o a la
cantidad que habia sido registrada en el formato de Peso y Balance (59 galones).

El Piloto omitié hacer la verificacion visual de la cantidad de combustible en los tanques del
avion, por la presencia de llovizna en el aerédromo de Villavicencio a la hora que efectuaba
la inspeccion prevuelo.

La aeronave, realmente, contenia un total de 20 galones a bordo, cantidad insuficiente para
efectuar, por lo menos el primer vuelo hasta Cafio Colorado.

En esta configuracién, el Piloto procedio al vuelo, despegando de Villavicencio, a las 07:10
HL, sin combustible suficiente y sin un Plan de Navegacion, o un Analisis de Ruta que le
proveyera informacion clave y referencias para efectuar un vuelo seguro, como por ejemplo:

e Datos generales y caracteristicas del aerodromo de destino y los alternos.
e Requisitos meteorolégicos.

e Limitaciones de peso, balance, otros.

e Ruta por volar.

¢ Puntos de navegacién (de chequeo) intermedios.

¢ Distancia, tiempo de vuelo, altitud, rumbo y velocidad a volar entre punto y punto de
chequeo.

¢ Cantidad de combustible consumido entre punto y punto de chequeo.
¢ Combustible remanente en cada punto de chequeo, y en el destino.
¢ Aerédromos de emergencia y alternos en ruta.

De esta manera, el Piloto inici6 el vuelo, dispuesto a volar 354 NM desde Villavicencio,
directamente a Cafio Colorado, con rumbo 119°, con la informacién que le proporcionaba
su Ipad personal en el programa AirNav-Pro.

El Piloto omiti6 el chequeo de la cantidad de combustible en vuelo, y la cantidad remanente,
y no se percat6 o no previé que la cantidad era insuficiente para llegar a su destino.

Cuando volaba a una altitud de 7.500 pies, y trascurridas 02:30 horas de vuelo,
aproximadamente, la aeronave experiment6 pérdida de potencia y apagada del motor por
agotamiento del combustible.

El Piloto ejecuto el procedimiento de reencendido, conforme lo establecido en el POH, sin
obtener resultados satisfactorios.

Mientras tanto, el Piloto hizo un llamado de emergencia y efectué un viraje de 360° tratando
de ubicar un rio para acuatizar o aterrizar en sus cercanias, sin encontrarlo.

Por lo tanto, efectud un arborizaje, maniobra en la cual, por efecto de los impactos contra
los arboles, la aeronave termind invertida en el terreno, con dafos sustanciales.

Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
MAUT-8.0-12-028

Version: 4

Fecha: 10/07/2022



Accidente HK2573

Los dos (02) ocupantes evacuaron la aeronave, verificaron su condicién fisica y se
dispusieron para permanecer seguros y a preparar medidas que facilitaran su ubicacién y
su rescate.

El Piloto sufri6 lesiones leves. La pasajera sufrié una lesién mayor, consistente en fractura
del brazo, sin exposicion.

El Piloto activé el sistema SPOT portatil (sistema de seguimiento y rastreo satelital), que
tenia con él y envié un mensaje de auxilio.

Mientras tanto, aproximadamente a las 11:41 HL, se recibi6 en las instalaciones del
Operador una sefial de auxilio a través del sistema SPOT (sistema de seguimiento y rastreo
satelital), que provenia de la aeronave HK2573, desde las coordenadas N 02°44'59.78" W
069°38'28.99".

Esta informacion fue transmitida a la oficina de Control de Transito Aéreo y al Grupo SAR
de la Aerocivil, que se puso en comunicacién con la empresa y con la Fuerza Aérea
Colombiana para las coordinaciones del caso.

Alas 12:02 HL se activaron los servicios para iniciar la busqueda de la aeronave y el rescate
de sus ocupantes

La Fuerza Aérea Colombiana, a través del Centro Nacional de Recuperacién de Personal
(CNRP), planebt e inicié la operacion de rescate de los ocupantes. Para el efecto, desplegé
un helicoptero Angel, dese la Base Aérea Luis F. Gomez, Apiay, Meta a las 15:54 HL hacia
Mitd (SKMU), para reabastecerse de combustible y proceder al sitio del rescate.

El Angel aterrizé6 en Miti a las 18:23 HL, reaprovisioné combustible y despegd poco
después al area de rescate. Después de un vuelo de aproximadamente 40 minutos el
equipo FLIR del Angel ubicé en las coordenadas recibidas en el sistema SPOT, trazas de
calor, que provenian de una fogata encendida por el Piloto del HK2573 horas atrés.

Con esta ubicacion el Angel, ingresé al Equipo Recuperacion de Personal RP, que en efecto
descendié al sitio y rescato a los dos ocupantes del HK2573 sobrevivientes

Con los dos sobrevivientes a bordo, el helicoptero inicié el vuelo de regreso y aterrizé en
Mitd, a las 20:55 HL, sin novedad.

Los dos sobrevivientes fueron atendidos en el Hospital de Mitu; el Piloto por lesiones leves
y la pasajera por una fractura en un hueso del brazo derecho, sin exposicion. Al dia
siguiente, 10 de septiembre, fueron trasladados a Villavicencio.

En inspeccidn post accidente se descarté cualquier dafio de la planta motriz que pudiera
haber contribuido al accidente.

3.2 Causa probable

Agotamiento del combustible y apagada del motor, como consecuencia del inadecuado
planeamiento del vuelo y la deficiente inspeccién prevuelo, por parte de Despacho y del
Piloto, al no prever y no abastecer la aeronave con la cantidad de combustible necesaria
para el vuelo.
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3.3 Factores Contribuyentes

Deficiencias organizacionales en la compafila consistentes en la ausencia de
procedimientos efectivos de despacho para efectuar la planeacion y la ejecucién de los
vuelos de manera que estos se realicen dentro de los margenes de seguridad.

Carencia en el Operador, de un procedimiento que garantizara el abastecimiento de
combustible con la cantidad apropiada de acuerdo con la distancia a recorrer y los tiempos
de vuelo.

Deficiencia en el Operador y por parte de la tripulacién, al no contar con un Plan de
Navegacion para el vuelo, que determinara, entre otros aspectos, los puntos de chequeo
intermedios en ruta, los calculos de distancia, tiempo y consumo de cada trayecto (pierna),
la cantidad de combustible remanente en cada punto, y los aer6dromos de emergencia o
alternos en ruta.

Deficientes procedimientos de navegacién por parte del Piloto, al no verificar el consumo y
la cantidad remanente de combustible a lo largo de la ruta, no percatarse que el combustible
era insuficiente para llegar al destino, y, por lo tanto no regresar al aerédromo de origen o
proceder a un aerédromo de emergencia en ruta para efectuar un aterrizaje seguro.

3.4 Taxonomia OACI

FUEL.: Falta de alimentacién y/o mala administracién del combustible.

Direccién Técnica de Investigacion de Accidentes — DIACC
MAUT-8.0-12-028

Version: 4

Fecha: 10/07/2022




Accidente HK2573

4. RECOMENDACIONES

RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL DE ACCION
INMEDIATA

Acciones inmediatas

Ocurrido el accidente y en cumplimiento de lo establecido en el Anexo 13 del Convenio de
Aviacion Civil Internacional, numeral 6.9, y en el Reglamento Aeronautico Colombiano RAC
114.640, la investigacion expidi6 las siguientes recomendaciones inmediatas:

A LA SECRETARIA DE AUTORIDAD AERONAUTICA
REC. IMD. 01- 202260- 1

Realizar una inspeccion general a la empresa Aerolineas Llaneras Arall Ltda., de
conformidad a lo estipulado en el RAC 114.500, literal g, numeral 7. Esta auditoria especial,
debera incluir, pero no limitarse, a los siguientes aspectos:

e Procesos de mantenimiento.

e Procesos de operaciones aéreas, incluyendo Despacho, para verificar las vigencias
y habilitaciones del personal de vuelo y tierra.

¢ Cumplimiento de recomendaciones y otras acciones desarrolladas como resultado
de accidentes e incidentes anteriores de la empresa.

e Sistema de gestidn de la seguridad operacional (SMS).

e Cumplimiento de directivas, circulares y demas disposiciones de la autoridad
aeronautica.

e Las demas areas que se estimen convenientes.
AL OPERADOR AEREO
REC. IMD. 02- 202260- 1

Establecer los mecanismos de difusion de las normas, y de control y exigencia de su
cumplimiento, en el personal operativo, (despachadores, abastecedores de combustible y
técnicos) para que se dé cumplimiento estricto del RAC 65.010. Licencias y habilitaciones,
que establece:

(a) Ninguna persona puede actuar como personal aeronautico del que trata la seccion
65.005, a menos que sea titular y porte una licencia con sus habilitaciones o autorizaciones
vigentes segun sea aplicable, otorgada en virtud de este Reglamento y, cuando
corresponda, certificado médico, valido y apropiado a las funciones que haya de ejercer.

REC. IMD. 03- 202260- 1

Implementar mecanismos eficientes que, ademas de divulgar, se exija a todo el personal
de la compaiiia, la estricta adherencia al RAC 91.610. Requisitos de combustible y aceite
para vuelos VFR — Aviones, asi:
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(a) No se iniciard ningun vuelo a menos que, teniendo en cuenta las condiciones
meteoroldgicas y todo retraso que se prevea en vuelo, el avidn lleve suficiente combustible
y aceite para completar el vuelo sin peligro. La cantidad de combustible que ha de llevarse
debera permitir:

(1) Cuando el vuelo se realice de acuerdo con las reglas de vuelo visual diurno:

() Volar hasta el aerédromo de aterrizaje previsto y luego hasta el aerédromo de alternativa
mas distante indicado en el plan de vuelo.

(ii) Disponer de una reserva de combustible final equivalente a, por lo menos, 45 minutos
en vuelo domeéstico y 30 minutos en vuelo internacional a altitud normal de crucero.

Estos mecanismos deberdn ser especificos para cada tipo de aeronave que la empresa
opere, asi como también deberan ser implementados y socializados con el &area de
despacho de la compafiia.

REC. IMD. 04-202260-1

Divulgar en el area de despacho de la compaiiia, y velar el estricto cumplimiento, de las
obligaciones de los despachadores de vuelo segun lo estipula el RAC 135.197 Obligaciones
del despachador de vuelo:

(a) Cuando corresponda, de acuerdo con el método aprobado de control y supervisién de
las operaciones de vuelo del explotador, las funciones del despachador de vuelo,
juntamente con un método de control y supervision de operaciones de vuelo, segun la
seccién 135.195, subparrafo (b) seran:

1)  Apoyar al piloto al mando en la preparacion del vuelo y proporcionar la informacion
pertinente.

2)  Apoyar al piloto al mando en la preparacion del plan operacional de vuelo y del plan
de vuelo ATS, firmarlo, cuando corresponda, y presentar el plan de vuelo a la
dependencia ATS correspondiente.

3)  Suministrar al piloto al mando, durante el vuelo y por los medios adecuados, la
informacion necesaria para realizar el vuelo con seguridad.

RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL EMITIDAS EN EL
INFORME FINAL

AL OPERADOR AEREO.
REC. 01-202260-1

Implementar un nuevo formato de Peso y Balance especifico para cada tipo de aeronave
gue opere la empresa, en el cual se puedan comprobar de forma sencilla y practica,
aspectos tales como ubicacion de los limites de Centro de Gravedad, el peso maximo de
despegue, la cantidad de combustible a bordo, entre otros aspectos que sean relevantes
para la operacion. Y que la informacion del formato sea corroborada por Despacho y
tripulacion para evitar discrepancias.
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REC. 02-202260-1

Reforzar, exigir y verificar el cumplimiento por parte de las tripulaciones de los
procedimientos establecidos por el fabricante y por los estandares de la empresa para
verificar la cantidad de combustible a bordo, y que esta coincida con el combustible
requerido para el vuelo a realizar.

REC. 03-202260-1

Establecer en sus estdndares de operacion los métodos de navegacion visual que deben
utilizar las tripulaciones de la empresa, proveer la capacitacion para su implementacion,
exigir y vigilar su cumplimiento.

Entre otros aspectos, los estandares deben contemplar el empleo de las radio-ayudas
disponibles en las &reas de operacion, los medios e instrumentos instalados a bordo de las
aeronaves, el uso de dispositivos electrénicos aprobados por la Autoridad Aeronautica, v,
siempre, la navegacion a la estima, como un sistema adicional.

El estdndar debe contemplar la creacion de un Plan de Navegacion, para cada ruta que
vuela la empresa (y para cada ruta eventual), que incluya, entre otros parametros, puntos
de navegacion intermedios para los cuales se calcule la distancia a volar, el tiempo de vuelo,
el rumbo, la altitud segura de la ruta, el combustible consumido entre cada punto y el
combustible remanente.

Igualmente, cada Plan de Navegacién debe contemplar aer6dromos de emergencia y
alternos a lo largo de la ruta.

A LA SECRETARIA DE AUTORIDAD AERONAUTICA DE LA AERONAUTICA CIVIL DE
COLOMBIA

REC. 04-202260-1

Dar a conocer el presente Informe de Investigacion a los operadores aéreos de Transporte
Aéreo no Regular, Taxi Aéreo, para que apliquen las recomendaciones segin sea
pertinente y que, ademas, se tenga en cuenta el Informe para mejorar los Sistemas de
Gestién de Seguridad Operacional.
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